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Electricite

Les composants de I'allumage

L'objectif est que nous puissions
régler nous-mémes l'allumage
de notre Volkswagen classique.
Tout d'abord, vous devez sa-
voir quelles piéces affectent le
fonctionnement de l'allumage
et comprendre comment fonc-
tionne le circuit d'allumage, c'est
extrémement important pour
faire un bon diagnostic et plus
tard pour régler correctement
I'allumage.

Dans l'édition 06, nous avons
expliqué le fonctionnement du
moteur a combustion (moteur
otto) et le concept du point mort
haut (PMH), nous vous recom-
mandons de lire ceci avant de
continuer, si ces concepts ne
vous sont pas encore connus.
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Avec un moteur a essence, vous
avez besoin d'une étincelle puis-
sante pour allumer le mélange
(air essence). Cette étincelle
puissante se forme entre les
électrodes de la bougie, pour
cela il faut une haute tension,
cette haute tension est générée
par la bobine. Dans |'édition 08,
nous avons expliqué comment
fonctionne la bobine d'allumage
et comment la tester.

Voyons quelles pieces com-
posent le circuit d'allumage.
Ci-dessous, nous montrons déja
les parties les plus importantes
du circuit d'allumage dans

un dessin trés pratique. Sur la
page précédente vous voyez les
mémes pieces montées sur un
moteur VW 1303S 1600, les bou-
gies ne sont pas visibles sur la
photo ...
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Electricite

1. Tout commence avec la

batterie (E sur le dessin) qui fournit

la tension continue nécessaire,

12 ou 6 volts selon I'année de G
fabrication ou le type de VW. Elle B B
n'est jamais montrée comme — E
faisant partie du circuit d'allumage, a a
mais elle joue un role tres

important. Si la batterie ne peut ;\/%i -I -i

pas fournir I'énergie nécessaire a la
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bobine, I'allumage ne fonctionnera
pas correctement. Dans |'édition
07, nous avons discuté du
diagnostic de la batterie.

N\ © Wikipedia

2. Bien sar, la dynamo (courant
continu) ou l'alternateur (courant G

alternatif) avec son redresseur

intégré qui convertit la tension
alternative en tension continue
et le régulateur de tension jouent 3. La bobine d'allumage (A)

N

un réle important dans la géné- convertit la basse tension (6
ration de I'étincelle d'allumage, volts ou 12 volts) en une haute
bien qu'ils ne fassent pas direc- tension nécessaire pour générer
tement partie du circuit d'allu- I'étincelle dans les bougies.
mage. L'alternateur/ la dynamo

n'est pas représenté sur le dessin. 4. Les bougies d'allumage (C)
Si ces pieces ne fonctionnent pas qui transforment la haute ten-
correctement, votre circuit d'allu- sion de la bobine d'allumage en
mage tombera en panne. étincelle puissante.
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Bobine
Allumeur
Bougie
Condensateur

Batterie

Est-ce suffisant pour enflammer
le mélange de carburant dans
les cylindres ?

Il manque encore deux éléments
essentiels. Si nous croyons a la
théorie de l'induction que nous
avons exposée dans |'édition 08,
nous devons soudainement in-
terrompre la basse tension dans
le circuit primaire de la bobine
d'allumage si nous voulons dé-
velopper une haute tension dans
le circuit secondaire de plus de
1000 fois 6 ou 12 volts. Com-
ment fait-on cela?

R

5. Ceci est réalisé par un in-
terrupteur (F) (rupteur d'allu-
mage), qui interrompt le circuit
primaire juste au moment ou

la haute tension est souhaitée,
c'est-a-dire juste un peu avant
d'atteindre le PMH dans le cy-
lindre.

0WVOOOOO

Rupteur

6. Nous avons un dernier défi,
nous avons quatre cylindres
dans notre moteur boxer refroi-
di par air. Quelle bougie d'allu-
mage de quel cylindre recoit la
haute tension et quand?

C'est ce que fait le distributeur
de courant (B et F, voir explica-
tion page 8), il distribue la haute
tension sur les quatre cylindres.

Magazine Paruzzi 10
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Electricite

-

Les dessins de la page précédente
et ci-dessus montrent tres bien
comment le circuit d'allumage est
composé. En haut a droite du des-
sin, le distributeur de courant avec
deux cercles est représenté, peut-
étre un peu étrange ? Eh bien,

une explication est nécessaire. Le
cercle de gauche montre la partie
haute tension du distributeur,
c'est-a-dire le rotor avec la téte du
distributeur. Le cercle de droite
montre la partie basse tension,
c'est-a-dire le rupteur avec les
points de contact et |I'axe du distri-
buteur avec les cames.



http://www.paruzzi.com/webwinkel/?z=stroom+verdeler

7. Ony est presque. Une autre
partie tres importante est le
condensateur (D sur le dessin
de la page précédente). Quand
la haute tension dans la bobine
d'allumage est générée dans

le circuit secondaire (environ
10.000 V) par l'ouverture du rup-
teur, une surtension tres élevée
se produit entre les contacts de
rupteur (environ 500 V), ce qui
peut les endommager sérieuse-
ment apres quelque temps.

Le choc électrique est compa-
rable a ce qui se passe dans un
poste de soudage. Le conden-
sateur sert a affaiblir cette forte
tension qui est générée lorsque
le rupteur est ouvert. La deu-
xieme fonction importante du
condensateur est de créer la ten-
sion de 500V (voir édition 18).
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Electricite

Nous montrons un distributeur

. " Bobine Téte d'allumeur
ci-dessous, notez qu'il y a beau- ! G amed
coup de modéles différents uti- Allumeur O rotor
lisés depuis 1949 jusqu'a la fin

P JUS9 Bougie 0 Couvercle

de la production de nos VW's. A

droite, nous montrons un mo- Condensateur 0 Correcteur d'avance

teur 25 cv avec un autre type de Batterie 0 Came
distributeur installé.

Rupteur
Le condensateur est parfois
monté dans le distributeur, et
parfois a |'extérieur. Ci-dessous types utilisent une systeme
se trouve un distributeur a dé- d'avance a l'allumage méca-
pression (vacuum), d'autres nique (photo de droite).

} 3)ney

basse tension
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Electricite

Plus d'informations a ce sujet Les quatre contacts situés a

plus tard. Ci-dessous les mémes autour du contact central sont
pieces cette fois-ci dans une reliés aux quatre cables des bou-
Coccinelle 1200, vous voyez ici gies d'allumage et recoivent a

un condensateur installé dans leur tour une haute tension du

le distributeur. En bas a droite, rotor tournant (H).

vous pouvez maintenant voir les Sur le dessin de droite vous voyez
contacts haute tension dans la un distributeur avec en bleu les
téte du distributeur. Le contact lignes haute tension du rotor.

central est relié a la haute tension
de la bobine et entre en contact

avec le contact central du rotor.
basse tension

o ’ e




Nous reviendrons sur chaque par-
tie plus tard et nous discuterons
également de la facon de tout
ajuster correctement dans une
prochaine édition de cette série.

Nous avons maintenant listé
toutes les pieces du circuit d'al-
lumage. Il est maintenant temps
d'examiner de plus prés le fonc-
tionnement du circuit d'allumage.

Magazine Paruzzi 10
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Electricite

Nous commencgons par un
apercu de la facon dont le dis-
tributeur est intégré dans le
moteur. L'astuce consiste a lais-
ser tourner le rotor au rythme

du vilebrequin pour fournir aux
quatre contacts haute tension
dans la téte du distributeur une
haute tension a leur tour. Le seul
moyen d'y parvenir est de rac-
corder directement I'axe du dis-
tributeur, qui entraine le rotor, au
vilebrequin en rotation. Et c'est
ce que vous voyez sur la photo
de droite. L'axe du distributeur

(K sur la photo) s'engage dans un
autre axe qui est a son tour est re-
lié au vilebrequin par un pignon.

Le méme axe entraine la pompe
a essence. A noter que sur les
photos, nous montrons un mo-
teur "didactique" qui montre
une coupe transversale du mo-
teur. Le joint torique n'est pas
présent sur la photo, mais il I'est
sur la photo de la page 8. Le dis-
tributeur peut étre facilement
démonté en desserrant d'abord
I'écrou (photo ci-dessus), apres
quoi vous devez réinitialiser
I'avance a l'allumage bien sdr.




'allumeur
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Electricite

Le circuit d'allumage

Maintenant que nous avons parties de I'allumage fonc-
discuté de toutes les parties du tionnent ensemble pour finale-
circuit d'allumage et vu com- ment produire |'étincelle entre
ment le distributeur s'integre les électrodes des bougies. Nous
dans le moteur, il est temps démarrons avec le circuit basse
d'étudier comment toutes les tension de I'allumage.

basse tension




Ci-dessous un dessin tiré du livre pouvez voir comment la bobine

de Muir "How to keep your Volk- recoit une basse tension (6 V ou
swagen alive", un livre que nous 12V) de la batterie (E) en tour-
avons déja mentionné dans nant la clé de contact. Le courant
cette série technique, un "must passant par le circuit primaire de
have". Nous avons coloré la par- la bobine (A) retourne a la masse
tie basse tension en bleu. Vous (négatif/chassis) par les points de

contact du rupteur (H) fermé.

© 1969 John Muir: How to keep your Volkswagen alive

—
N
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#28 Electricite

Lorsque le moteur et le vile-
brequin tournent, les contacts
s'ouvrent et se ferment. L'axe
du distributeur est équipé de
guatre cames, chaque fois que
le rupteur rencontre une came,
les points de contact inter-
rompent le circuit basse ten-

sion de l'allumage.

Sd . Nk B SGd WS
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Cette interruption du courant lumage le long du rotor jusqu'a

dans le circuit primaire de la bo- I'une des bougies d'allumage (C),
bine induira, comme expliqué laquelle des quatre bougies d'al-
précédemment, une haute ten- lumage dépend de la position
sion dans le circuit secondaire. de I'axe du distributeur. La haute
C'est ce que nous montrons sur tension entre les électrodes des
le dessin ci-dessous. La haute bougies d'allumage est suffi-
tension passe par le cable haute sante pour générer une étincelle
tension central de la bobine d'al- et enflammer le mélange de car-

burant dans le cylindre.
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Electricite

Nous venons de vous expliquer

que les contacts s'ouvriront et se

fermeront au rythme du moteur
en marche. Combien de temps
les points de contact doivent-ils

rester ouverts ? Ceci est détermi-

né par l'ouverture maximale des
points de contact, qui est géné-

ralement de 0,40 mm pour notre

moteur boxer refroidi par air.

0 Ecartement trop petit

Angle de came trop grand

Le rotor tourne sur 360° avec

un cycle complet du moteur.
Les points de contact s'ouvrent
quatre fois et se ferment quatre
fois pendant ce cycle de 360°.

Si les contacts ne restent pas
ouverts assez longtemps (l'ou-
verture maximale du contact est
inférieure a 0,40 mm, comme
indiqué sur le dessin 1), I'étin-
celle sera faible. Les contacts

se ferment trop rapidement et
interrompent trop tét la haute
tension des bougies d'allumage.

Angle de came (Dwell angle)

vl

écartement < 0,40 mm

9 Ecartement trop grand
Angle de came trop petit
Si les points de contact restent
ouverts trop longtemps (I'ouver-
ture maximale du contact est
supérieure a 0,40 mm, comme
indiqué sur le dessin 2), I'étin-
celle sera également faible. Les
points de contact ne sont pas
fermés assez longtemps et la
haute tension ne peut pas s'ac-
cumuler correctement dans
I'enroulement primaire de la
bobine, provoquant une étin-
celle faible comme dans le pre-
mier scénario.

Imai=l=lim 2 W
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Dwell angle ou
pourcentage Dwell?

Dans un prochain numéro, nous
discuterons de l'ajustement

de I'écartement ou I'angle de
contact (Dwell angle) lorsque
nous effectuerons une mesure
dynamique. Au lieu d'un angle,
un pourcentage est parfois af-
fiché sur le stroboscope, ce qui
ne facilite évidemment pas les
choses. Quelle est la différence
entre "Dwell I'angle" et le "pour-
centage Dwell"?

Le nombre de cylindres influen-
cera le calcul du pourcentage
Dwell, pour les amateurs de VW,
il s'agit toujours de quatre cy-
lindres. Pendant un cycle com-
plet, le rotor tourne sur 360°, soit
90° par cylindre. Avec une ou-
verture de contact de 0,40 mm,
I'angle de contact est de 50°
pour notre VW. Si vous voulez
convertir ceci en pourcentage,
procédez comme suit.

angle de came ou Dwell Angle

écartement > 0,40 mm /

Les points de contact du rupteur
seront ouverts a 50° des 90°:

Dwell % = 100 x (50°/90°) = 56%

Pour le réglage statique avec
une lampe, vous utiliserez une
cale de réglage de 0,40 mm. Lors
d'un réglage dynamique a l'aide
d'un stroboscope, vous utiliserez
la valeur de I'angle Dwell de 50°
ou le pourcentage Dwell de 56%.
Une déviation de +/- 4° ou 8%
est admise. Le réglage de I'angle
d'allumage affecte I'avance a
I'allumage, donc toujours régler
I'angle d'allumage en premier.

Magazine Paruzzi 10
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Electricite

Le calage de I'avance a l'allumage

Lorsque le moteur tourne au
ralenti, I'allumage a lieu juste
avant que le piston n'atteigne la
fin de sa course de compression.
Cela laisse le temps de briler le
mélange air-carburant. La fin de
la course ascendante du piston
est connue sous le nom de point
mort haut (PMH). Lisez |'édition
06 pour plus d'informations sur
le fonctionnement du moteur a
quatre temps et du PMH.

Le moment ou I'étincelle est gé-
nérée est indiqué par le nombre
de degrés que le vilebrequin
doit encore tourner avant que
le PMH soit atteint. Par exemple,
si un moteur tourne au ralenti,
I'avance a l'allumage est de 7,5°
pour le point mort haut (PMH), il
est habituellement indiqué 7,5°
avant PMH (ou 7,5° avant le top
dead center (TDC) en anglais).

Plus la vitesse augmente, plus les
pistons montent et descendent
rapidement. Pourtant, la com-
bustion du mélange air-essence
prend autant de temps qu'avec
un moteur stationnaire. L'allu-
mage doit donc avoir lieu plus
tot dans le cycle afin de donner
le temps nécessaire a une com-
bustion correcte. Cette étincelle
précoce est obtenue par le mé-
canisme d'avance a l'allumage
automatique intégré dans le
distributeur.

'avance automatique garantit
qu'a n'importe quelle vitesse,
I'étincelle est générée au bon
moment, plus le moteur tourne
vite, plus le rupteur doit s'ouvrir
tot pour induire la haute tension
dans le circuit secondaire. Heu-
reusement, c'est quelque chose
qui se produit automatiquement
dans le distributeur, mais vous
devez d'abord faire vous-méme
le réglage de base.

Imai=l=lim 2 W
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Le réglage de I'avance a l'allu-
mage statique et dynamique
seront expliqués dans l'une des
prochaines éditions de cette
série, expliquons d'abord com-
ment il fonctionne. Comme nous
I'avons montré précédemment
dans |'édition 06, I'ordre de I'al-
lumage est le cylindre 1, puis

les cylindres 4, 3 et 2. Le but du
mécanisme d'avance est donc
d'avancer le temps d'allumage
lorsque le moteur tourne plus
vite. Il en existe deux types :
I'avancement sous vide et l'avan-
cement mécanique. Voyons
maintenant comment ils fonc-
tionnent.

volant moteur
'E:-‘. —

cylindre 3
cylindre 4

[ 2

GAUCHE

311104dd

cylindre 2

1

/\

>\ (D)

<&

3—>/4

distributeur
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Electricite

L'avance a dépression

Un premier systéme est I'avance Cette tige est reliée a une plaque
a vide ou a dépression (b) se métallique dans le distributeur,
trouvant sur le c6té du distribu- la tige est représentée sur le des-
teur et est relié au carburateur sin a droite et sur l'image ci-des-
par une conduite (c). En raison SOus.

de la puissance d'aspiration du

moteur (les pistons dans les cy- Si la tige est tirée plus to6t dans le
lindres créent un vide dans le sens du vide, la plaque de base
collecteur d'admission utilisé est [égérement tournée et les
pour contrbler I'avance a vide), points de contact se déplacent
une membrane flexible tire sur par rapport aux cames de l'arbre
une tige (a). de distribution central. Il en ré-

sulte que les cames ouvrent et
ferment les points de contact
plus tot. L'étincelle apparait plus
tot dans le cycle.

A gauche, nous montrons
l'image d'un distributeur avec
avance a vide.

’ e systeme a vide/vacuiim
° vers le carburateur

FAFOAES, EACTeT™\




1. téte de distributeur
2. balai et ressort

3. rotor

4. vis

5. rondelle

6. rupteur

7. attache

8. circlips pour levier
9. chambre vacuum
10. condensateur

11. et 12. serrure téte de distributeur
13. chassis de distributeur
14. attache

15. joint torique

° tige

14

15
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Electricite

L'avance mécanique

Avance mécanique ou
centrifuge, utilise la force
centrifuge sur I'axe du
distributeur. L'axe du
distributeur n'est pas constitué
d'une seule piece, mais d'une
partie supérieure et d'une
partie inférieure. Celles-ci

sont reliées entre elles, mais
peuvent toujours tourner l'une
par rapport a l'autre. La partie

En bas a gauche, nous montrons

le dessin d'une telle avance méca-

nique. Vous pouvez voir I'axe du
distributeur (1) sur lequel le rotor
est monté, et en dessous les poids
d'avance (2) avec ressort (3). La
taille et la forme de ces poids et
le type de ressort jouent un réle
important dans la détermination
des caractéristiques d'avance a
I'allumage. De cette facon, des

ressorts plus résistants donneront
moins d'avance, il est donc im-
portant de monter le bon distri-
buteur correspondant au type de
moteur. A droite nous montrons
le distributeur d'une Coccinelle de
1949, vous voyez que dans ce dis-
tributeur systeme vacuum, tout se
passe a l'intérieur du distributeur
avec des poids et des ressorts.

Le réglage de lI'avance s'ef-

fectue en desserrant I'écrou
(numeéro 14, page 25 ou

page 27) et en tournant le
distributeur dans son ensemble.
Mais nous en discuterons dans un
prochain numéro de cette série.

inférieure est entrainée par le
moteur, la partie supérieure
fait tourner les cames du
distributeur.
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Conclusion

Je pense que nous avons main- a chaque piece, car I'allumage
tenant assez d'informations pour ~ de votre VW est trés important.
commencer a diagnostiquer et Nous vous expliquerons com-

a ajuster l'allumage. Nous le fe- ment ajuster I'angle Dwell et
rons tout au long des prochaines I'avance a l'allumage, comment
éditions de cette série pour don- mesurer le condensateur et bien

ner suffisamment d'attention plus encore ...
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#29

Carburateur

Le mélange

Le filtre a air est une piéce assez
banale, n'est ce pas? Enfin, c'est
ce que beaucoup d'amateurs VW
pensent. Mais le filtre a air joue
un réle extrémement important
dans le fonctionnement de votre
moteur.

C'est le carburateur qui prend

en charge de mélanger l'essence
avec l'air pour en faire un mé-
lange combustible. Lessence
seule n'est pas un bon carburant.
Cela nécessite suffisamment
d'oxygéne.

Si nous voulons braler un ki-
logramme d'essence, quinze
kilogrammes d'air sont néces-
saires. Comme l'air ne pése pas
beaucoup, cela équivaut a en-
viron 10.000 litres d'air pour un
litre d'essence. Ceux qui ont une
Coccinelle VW, ou toute autre
voiture qui fonctionne sur base
du moteur otto, consommeront
20 litres d'essence mais plus d'un
quart de million de litres d'air
pour faire une balade d'Ams-
terdam a Bruxelles!




préchauffage filtre a air

Selon le manuel officiel de la
Ghia de 1955, son moteur aspire
1369 litres d'air par kilometre en
quatriéme vitesse. Sans compter
I'air nécessaire pour refroidir le
moteur, mais ceci est une his-
toire totalement différente.

Nous devons donc nous assurer
que notre moteur VW (lire le car-
burateur) peut aspirer la quantité
d'air nécessaire. Mais l'air aspiré
doit également avoir la tempé-
rature correcte pour le bon fonc-
tionnement du carburateur.

e 1
\/ Y g

« Magazine Paruzzi 10

L'air est aspiré a travers les grilles
(photo ci-dessous) au-dessus du
ou dans le capot moteur (images
en bas), sur le Combi et le Variant
et Fastback les entrées d'air sont
situées sur le coté. Les ouver-
tures doivent étre assez grandes
pour la capacité du moteur pour
obtenir une circulation d'air
réguliere. Les ouvertures sont
adaptées au moteur monté par
l'usine VW.
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#29

Carburateur

La température de l'air

L'air frais qui entre dans le com-
partiment moteur de votre VW a
la température ambiante. Si l'air
extérieur est assez chaud, ce sera
idéal pour créer le mélange de
carburant. Si la température est
basse ou s'il géle, l'air sera trop
froid pour bien mélanger avec
I'essence. Ceci a la différence

de l'air nécessaire pour refroidir
le moteur, celui-ci est de préfé-
rence aussi froid que possible.

Vous devriez donc avoir un sys-
téme qui chauffe l'air quand il
fait trop froid et qui utilise l'air
inchangé quand la température
extérieure est élevée.

Un systéme qui regle la tem-
pérature dans le filtre a air est
présent sur presque toutes nos
Volkswagen refroidies par I'air, a
I'exception des moteurs les plus
anciens.

Le préchauffage de l'air du filtre
a air ne doit pas étre confondu
avec le préchauffage du collec-
teur d'admission que nous avons
expliqué dans I'édition 03 de
cette série. Le préchauffage de
I'air qui passe a travers le filtre a
air sert a obtenir un meilleur mé-
lange de gaz et réduit la néces-
sité d'utiliser le starter (choke).
Pour le chauffage du collecteur
d'admission discuté dans I'édi-
tion 03, il est nécessaire pour
éviter que le carburant qui passe
du carburateur a travers le col-
lecteur d'admission ne géle.

Des problemes de régulation de
la température de l'air qui entre
dans le filtre a air, peuvent en-
trainer des difficultés de démar-
rage, ainsi que des performances
de moteur irrégulieres et une
perte de puissance. Avant de
démonter votre carburateur en
réponse a un moteur qui tourne
mal, vérifiez le fonctionnement
de votre filtre a air.

\__
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préchauffage filtre a air

Bien que les techniques utilisées
pour réguler la température de
I'air peuvent étre différentes,
elles se résument généralement
a mélanger de l'air chaud a l'air
ambiant pour obtenir la tempé-
rature désirée de l'air d'entrée.
C'est ce que vous voyez dans
I'image ci-dessous, il s'agit d'un
moteur d'une VW1303 (1600),
les deux tuyaux de carton de

chaque c6té (les tuyaux plus
courts) (1) servent a alimenter
d'air frais les échangeurs de
chauffage, le tuyau plus long (2)
ameéne de l'air chaud au filtre a
air (3).

Selon le type de moteur, vous
allez trouver différentes tech-
niques pour arriver au méme
résultat. C'est ce que nous allons
étudier maintenant.

w0 Magazine
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#29 Carburateur

Filtre a air a base de bain d'huile

Le filtre a air a deux fonctions; A
nettoyage de l'air aspiré par \

le moteur et diminution —/£
du bruit causé par le \%
moteur lorsque ['air oF

est aspiré. Le filtre a
air se compose d'un |
carter (3) dans lequel un =
élément filtrant est présent. Un
tube d'entrée d'air (5) guide l'air
frais vers l'intérieur du carter.

A la base du carter de filtre a air se
trouve le passage vers l'entrée du
carburateur (4). Un tube séparé (6)
sera raccordé a un tuyau en carton
(2) que nous avons aussi montré a
la page 33. Les plus anciens types
de moteurs VW utilisent un filtre a
air a base d'un bain d'huile comme
celui sur le dessin en haut et la
photo sur la droite, il s'agit d'un
systeme tres efficace quand il y
a beaucoup de poussiere
ou de sable dans l'air, les
modeles plus jeunes ont un
filtre a air sec avec cartouche en
papier (voir page 35) qui est plus
facile a entretenir.




préchauffage filtre a air

Filtre a air avec cartouche en papier

Les plus jeunes VW utilisent un
filtre avec une cartouche de pa-
pier. Lélément filtrant est fait de
papier perforé avec des trous.
Les trous dans le papier laissent
passer l'air, mais sont si petits
qu'ils arrétent les particules de
poussiere qui autrement endom-
mageraient le moteur. L'élément
filtrant peut absorber une cer-
taine quantité de poussiere et
doit étre remplacé par exemple
tous les 20.000 km ou une fois
par an s'il est utilisé dans des
conditions normales.

Le contrble de la température

de l'air qui est aspiré dans le
filtre a air se fait de différentes
maniéres. La technique utilisée
dépend de I'année de construc-
tion de votre VW. La technique

la plus ancienne est celle avec le
contrepoids. Sur les modele plus
récents, le réglage est fait a I'aide
d'un thermostat.

Nous expliquons maintenant
comment fonctionnent les deux
systemes.

Magazine Paruzzi 10
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Contrepoids

Une vanne (7) munie d'un
contrepoids (8) est montée sur
un axe a l'entrée du tube d'en-
trée d'air (5). De l'autre coté de
I'axe un levier métallique (9) sert
a fixer la valve en position d'été,
ou de la libérer pour qu'elle
bouge librement en position
d'hiver.

Carburateur

Position hiver

Dans la position hivernale la
vanne peut se déplacer libre-
ment comme vous voyez sur
I'image ci-dessous. Si la vanne
est fermée (condition de repos,
photo A sur la page 37), seul l'air
chaud est aspiré par le tuyau en
carton. Le préchauffage de l'air
se fait en utilisant la chaleur de
I'échappement.




préchauffage filtre a air

Position éte

Un meilleur mélange de car- Avec le levier bloqué sous le re-
burant est obtenue en mélan- bord, la position d'été (C) est en-
geant l'air chaud a l'essence, elle clenchée. L'air est aspiré unique-
empéche également le givrage ment de I'extérieur. N'oubliez
dans le carburateur. pas de bloquer ou de débloquer

le levier selon la saison.
A un régime plus élevé (position |
B), le débit d'air a travers le tube
d'aspiration du filtre a air est si
fort que la vanne s'ouvre contre
la pression du contrepoids et

de l'air frais peut étre aspiré et
mélangé a l'air préchauffé. Au
régime de moteur maximal, I'ou-
verture du tuyau en carton (2)
est completement fermée par

la vanne (7) et seul l'air frais am-
biant traverse le filtre a air.

A des températures jusqu'a

15 °C, la vanne doit fonctionner
de la maniere décrite ci-dessus.
Si la température extérieure
moyenne est plus élevée, la
vanne doit étre bloquée manuel-
lement en position ouverte en
serrant le levier (9) sous le re-
bord du tube d'aspiration.

~~~~~~~~
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#29 Carburateur

Thermostat

Le réglage avec contrepoids du préchauffage. Un systeme
n'est évidemment pas tres pré- plus moderne utilise un ther-
cis. Les propriétaires de ce type mostat intégré, comme vous
de VW oublient réguliérement voyez sur la photo ci-dessous
de changer la position du levier, (13). La commande du ther-
ou, ils ne savent pas qu'il faut mostat est moins visible que
faire des changements selon la la vanne avec contre-poids. En
température. Avec notre temps conséquence, cette piéce est
instable, il faut penser presque parfois oubliée.

chaque jour a vérifier la position




préchauffage filtre a air

Un filtre a air avec un thermostat
défectueux affectera le fonction-
nement et les performances de
votre moteur. Les modeles VW
plus jeunes sont équipés d'une
valve régulée thermostatique
dont le fonctionnement doit

étre vérifié périodiquement. La
construction de cette valve peut
varier selon le type de moteur et le
filtre a air. Mais le fonctionnement
de base est toujours le méme.

L'air froid et I'air chaud sont
mélangés comme avec le sys-
teme de contrepoids. Le rap-
port entre l'air chaud et froid

est maintenant régulé par un
thermostat (13). La valve dans le
tube du filtre a air est actionnée
par une membrane (10). Cette
membrane est activée par le va-
cuum (le vide) créé par le moteur
via le carburateur.
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Carburateur

Dans le carter du filtre a air, un
régulateur de température ou

un thermostat (13 a droite et
page 38) est monté. Ce ther-
mostat ferme la connexion de

la membrane avec I'entrée d'air
chaud dés que la température
de l'air aspiré dépasse 45 °C. Seu-
lement l'air froid extérieur est
alors admis.

Un diagnostic rapide est assez
facile a mettre en ceuvre. Avec le
moteur froid, allumez le moteur.
Tirez le tuyau d'aspiration (11)
sur le co6té du filtre a air, vous al-
lez entendre la valve qui s'ouvre.
Replacez le tuyau, vous allez
entendre la valve qui se ferme

a nouveau sous le vacuum du
carburateur. Si la valve ne bouge
pas, la membrane ou la méca-
nique de commande du ther-
mostat est défectueuse.




préchauffage filtre a air

.-—’“ -

Vous pouvez également essayer
de regarder dans le le tube d'ad-
mission d'air, vous voyez la valve
(12 ci-dessous) qui bouge. Atten-
tion, ne pas essayer de déplacer
la valve manuellement comme
avec le systeme a contrepoids!

Sur la gauche, vous voyez le
thermostat démonté, nous
vous montrons comment
le remplacer dans une
prochaine édition de cette
série. Ce n'est pas un travail
facile et de nouvelles pieces
~ nesont malheureusement
. pasdisponibles.
Ce type de systéme a thermostat
a également été utilisé sur les
filtres a air a base de bain d'huile
a partir de 1970. Le principe est
le méme que celui décrit ici. Cer-
tains filtres ont un contréle du
préchauffage avec des cables.
Les cables sont connectés au
thermostat qui commande les
vannes de contrdle du refroidis-
sement de l'air du moteur.

Vous pouvez maintenant
ajouter la vérification du
. fonctionnement du pré-
chauffage de votre
filtre a air a votre liste
pour votre pro-
chain entretien.

« Magazine Paruzzi 10
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Moteur

Introduction

Dans I'édition précédente, nous
avons expliqué comment rem-
placer le disque d'embrayage, le
plateau de pression et la butée.
Vous pouvez lire ceci dans |'édi-
tion 09. A la page 43 de |'édition
09, nous avons mentionné que

si l'espace derriere le disque
d'embrayage, donc autour du
volant moteur, montre des traces
d'huile moteur ou de graisse, il se

peut que le bourrage de vilebre-
quin doive étre remplacé. Ci-des-
sous nous montrons une photo
d'un ancien manuel d'atelier
Volkswagen, qui montre com-
ment apres avoir enlevé le pla-
teau de pression (1) et le disque
d'embrayage (2), le boulon du
volant moteur (3) devient visible.
Le bourrage de vilebrequin est
caché derriere ce boulon.

s
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jeu axial du vilebrequin

Ci-dessous un dessin technique
montrant la construction du
vilebrequin (7) avec le volant
moteur (8) et la poulie (6). Sur le
cOté gauche du dessin se trouve
le boulon du volant moteur

(3) avec, derriere ce dernier, le
bourrage de vilebrequin (4) et le
joint torique (5). Ce joint torique
n'était pas présent sur les an-
ciens moteurs, vous y trouverez
un joint en papier.

Il est clair que si le bourrage de
vilebrequin et/ou le joint torique
sont endommagés ou durcis,
I'huile moteur fuira le long du
volant moteur.
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#30

Il n'est pas toujours facile de
déterminer si une fuite d'huile
est causée par le bourrage de
vilebrequin ou le joint torique.
Vous verrez des traces d'huile au
bas du moteur a la hauteur du
volant moteur, la ou la boite de
vitesse et le moteur sont reliés.
Mais, I'nuile a cet endroit sous
le moteur peut aussi bien avoir
été causée par une fuite au ni-
veau du radiateur d'huile (9 sur
la photo ci-dessous).

Moteur

Vous pouvez voir sur la photo
ci-dessous que le radiateur d'huile
(9) est monté tres pres du volant
moteur (8). Notre expérience nous
dit que parfois trop rapidement le
bourrage de vilebrequin est rem-
placé, pourtant ce n'est pas toujours
la cause de fuite d'huile en dessous
du moteur. Pour remplacer le bour-
rage, il faut enlever le moteur, I'em-
brayage et le boulon du volant mo-
teur, c'est tout un travail, surtout sur
les modeéles plus récents.




jeu axial du vilebrequin

Si votre moteur ressemble a ce- Il peut sembler étrange que
lui de la photo ci-dessous, il est I'huile soit visible au bas du mo-
tres difficile de faire un diagnos- teur lorsqu'il y a une fuite au
tic. Vous devrez nettoyer le mo- niveau du bourrage de vilebre-
teur jusqu'a ce que toute I'huile quin, on pourrait penser que
soit enlevée, puis faire un tour I'huile resterait autour du vo-
de quelques kilometres et véri- lant moteur et du disque d'em-
fier a nouveau s'il y a des traces brayage. Mais, il y a une ouver-
d'huile. Cela vous aidera a déter- ture sous le carter, ou les deux
miner la cause de la fuite. moitiés du carter se rencontrent.
Nous le montrons sur la photo
de la page suivante.
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Ci-dessus (10), vous voyez |'ou-
verture entre les deux moitiés
du carter. Le numéro 4 indique
I'endroit ou le bourrage doit étre
placé (pas monté sur la photo).

Il devient évident qu'une fuite
du bourrage de vilebrequin pro-
voquera une fuite d'huile et que
I'huile s'écoulera vers le bas du
moteur. Pendant la conduite, le
flux d'air en dessous de la voi-
ture recouvrira d'huile I'entiereté
du dessous du moteur.

Supposons maintenant que vous
étes sar que la source de la fuite
d'huile vient de lI'entourage du
volant moteur, le réflexe de la
plupart des amateurs de VW est
de démonter et de remplacer le
bourrage et/ou le joint torique.
Mais, il faut d'abord mesurer

le jeu axial du vilebrequin, ca
semble trés technique, mais ca
ne l'est pas. Si le jeu est trop im-
portant, le remplacement du
bourrage n'a aucun sens. Mesurer
donc d'abord le jeu axial du vile-
brequin!
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jeu axial du vilebrequin

C'est quoi le jeu axial du vilebrequin?

On peut se faire une premiere
idée du jeu axial du vilebrequin
avec moteur installé en mesurant
le jeu sur la poulie du vilebrequin.
Ce n'est certainement pas une
mesure exacte, mais cela donne
une idée afin de déterminer s'il
est possible de résoudre la fuite
d'huile en remplacant le bourrage
de vilebrequin ou si une révision
complete est nécessaire. Cela per-
met d'économiser beaucoup de
travail et d'argent.

Pour expliquer ce qu'est le jeu
axial du vilebrequin, nous re-
prenons le dessin de la page 45
ci-dessous, la ligne pointillée
montre clairement de quoi il
s'agit. Vous pouvez vérifier s'il y
du jeu en tirant et poussant sur
la poulie du vilebrequin (6). La
poulie du vilebrequin est facile-
ment accessible a l'arriere de la
voiture sur un moteur type 1. Le
jeu est causé par l'usure du pre-
mier coussinet de vilebrequin
(11 sur le dessin ci-dessous).

Le moteur ne doit pas étre en mode
de combustion pour éviter trop de
resistance du moteur! Voir édition 06.
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#30 Moteur

La cause d'un trop grand jeu Le coussinet principal, ainsi
axial du vilebrequin est géné- que le matériau du carter, sont
ralement un kilométrage élevé. enfoncés et s'usent, ce qui aug-
Chaque fois que I'embrayage mente le jeu. C'est pourquoi il
est enfoncé, la force du plateau est généralement préférable
de pression, qui désengage le pour éviter l'usure du coussinet
disque d'embrayage, est sur- principal de mettre le levier de
montée et la force du plateau de vitesse au point mort lorsque
pression pousse contre le c6té vous restez a l'arrét pendant une
du premier coussinet indiqué sur  longue période avec le moteur
en marche.




jeu axial du vilebrequin

Vous pouvez vous faire une pre-
miére idée du jeu du vilebrequin
si vous essayez de tirer la poulie
du vilebrequin (numéro 6 sur la
photo de la page 48) vers I'avant
et l'arriere. Avec un moteur en
bonne santé, il y a un jeu axial de
0,07 a 0,13 mm, donc vous pouvez
sentir le dixieme de millimetre,
mais ce n'est que treés peu. Si

vous pouvez glisser la poulie en
avant et en arriére avec un son qui
"claque’, il y a de bonnes chances
que le jeu soit trop important.
Pour une mesure précise, utilisez
un micrometre (photo ci-dessous),
ou si vous n'avez pas un tel appa-
reil, utilisez un pied a coulisse.

« Magazine Paruzzi 10

Un jeu du vilebrequin allant
jusqu'a 0,20 mm est tout a fait
normal pour des moteurs qui
ont déja parcouru pas mal de ki-
lometres. Si le jeu est supérieur a
0,30 mm, cela signifie que le car-
ter et le coussinet principal sont
fortement usés. Remplacer le
bourrage de vilebrequin n'a au-
cun sens, uniqguement seul une
révision compléte du moteur va
régler le probléme.

Une deuxiéme facon, plus pré-
cise, de mesurer le jeu du vile-
brequin est de démonter le
moteur et de mesurer le jeu di-
rectement sur le volant moteur.

Etes-vous curieux de savoir
comment ces mesures sont

effectuées ? Lisez la pro-
chaine édition de ce maga-
zine technique.
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